VIII Jornadas Nacionales sobre
Conservacion de Carreteras
Vitoria-Gasteiz, 18 al 21 de junio de 2002

POR (A REDACCION

Acto de inauguracion

| acto comenzé con la in-
E tervencion de D. Alfon-

so Alonso Aranegui,
Alcalde de Vitoria-Gasteiz,
quien mostré su satisfacciéon de
poder acoger y apoyar un even-
to como éste, que se convierte en
una gran oportunidad para ha-
blar de desarrollo de infraestruc-
turas. Sobre el tema, afirmé que
“en Alava estamos orgullosos de
nuestras carreteras, y las tene-
mos como una sefal de identidad

de nuestro territorio”. Tras su-
brayar el esfuerzo “importantisi-
mo” realizado en los Gltimos afios
para gue siga teniendo la calidad
necesaria, defendio que el estado
de conservacion de las vias y su
calidad de servicio indican el ni-
vel de desarrollo de un pais, v,
por tanto, de Vitoria. Posterior-
mente alabé la calidad de ponen-
cias y ponentes, esperando que
fuese toda una experiencia enri-
quecedora. Finalmente, no quiso
acabar sin invitar a todos los asis-
tentes a visitar Vitoria y pasear
por sus calles.

A continuacién intervino D.
Pedro Gomez Gonzalez, Te-
sorero de la ATC, quien expuso

Foto: David Quintas.

cbmo se compone y quiénes for-
man parte de la ATC, y su papel
como rama espanola de la
AIPCR. Asi mismo subrayo el pa-
pel de los Comités Técnicos v,
especialmente, el de Conserva-
cién, a cuyo frente se encuentra
D. Fernando Hernandez Alas-
tuey. Tras invitar al Congreso
Mundial de Durban, destaco que
este congreso de Vitoria adquie-
re un siginificado considerable, y
que reflejara el gran esfuerzo que
hacen tanto las Administraciones
Publicas como las empresas v
profesionales del sector, en gran
medida encaminados a garantizar
la seguridad de los usuarios de las
carreteras. Finalizé su interven-
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Los indices de
peligrosidad y
siniestralidad estan en
constante retroceso, en
gran parte debido a los
esfuerzos realizados en
conservacion

cién agradeciendo la colabora-
cién a las entidades publicas y
privadas por el esfuerzo que su-
pone este congreso.

Mas adelante, tomé la palabra
D. Antonio Aguilar, Diputado
Foral de Obras Publicas vy Ur-
banismo de la Diputacién Foral
de Alava, quien agradeci6 a la
ATC y al Ministerio de Fomento
su apoyo para la celebraciéon de
este congreso, afirt:nando poste-
riormente que en Alava “somos
maduros en materia de carrete-
ras”, ya que no sblo poseian la
competencia plena en materia de
carreteras sino que, ademas, la
situacién estratégica de Alava les
obligaba a mejorar constante-
mente tanto en construccién co-
mo en conservacion. Tras cali-
ficar el evento como un paso
importante y adelante, positivo y
que facilitara un aprendizaje pro-
vechoso, subrayé su caracter de
punto de encuentro, deseando a
todos los presentes que lo pasa-
ran bien esta bonita ciudad.

A continuacién tomé la pala-
bra D. Benigno Blanco, Se-
cretario de Estado de Infraes-
tructuras, quien mostré su
satisfaccién por estas Jornadas,
recordando los tres ejes de su
Ministerio que son la moderni-
zacién de las infraestructuras del
transporte, la mejora de la cali-
dad de los servicios y la seguri-
dad como objetivo de todo lo an-
terior, y destacando estos dos
ultimos conceptos. El Sr. Blan-
co subrayé la importancia de
que todos estos conceptos estén
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Vista general del acto inaugural.

presentes ya en la fase de dise-
Nno para conseguir ese servicio
de calidad vy un éptimo nivel de
calidad. Por ello, y tras citar las
progresivas inversiones en con-
servaciéon en aras de conseguir
una convergencia real con el
resto de paises, tanto en infra-
estructuras como conservacion,
expuso una presenté una serie
de datos, que demostraron el au-
mento sustancial de la inversién
en conservaciéon (de los 52 000
Mpta en 1996 a los 97 000
Mpta en el 2001). Posterior-

En la foto, D. Benigno Blanco en
un momento de su intervencién.
Foto: David Quintas.

Foto: David Quintas.

mente, destacé el programa de
conservacion del Ministerio de
Fomento, y la progresiva espe-
cializacién de sus responsables,
resumiendo sus cometidos y des-
cribiendo la red objeto de su
competencia, especialmente en
lo relativo a los contratos de
conservacion integral (31 000
Mpta destinados en el 2001).
Tras subrayar que los indices de
peligrosidad y siniestralidad es-
tan en constante retroceso, en
gran parte debido a los esfuer-
zos realizados en conservacion,
agradeci6 tanto a la ATC como
a la Diputacion Foral el esfuerzo
realizado para la celebracién de
estas jornadas, cuyo fruto rever-
tird en la mejora de la calidad,
seguridad v economia de nues-
tras carreteras.

Finalizd esta sesidn con la in-
tervencion de D. Ramoén Ra-
banera Rivacoba, Diputado
General de la Diputacién Foral
de Alava, quien destacé la gran
tradicion de Alava en cuanto a la
calidad de sus carreteras, algo
imprescindible no sélo por su ca-
racter de provincia exportadora
o para mejorar la competitividad
de sus empresas, sino que impli-
can la apertura de una puerta ha-
cia una sociedad moderna, que
exige una gran movilidad, v que



se encuentra abierta a diferentes
sistemas y modos de gestion y
expuesta a una mayor exigencia
evolutiva que garantice la com-
petitividad y desarrollo de Alava.
Satisfacer la demanda y conser-
var el patrimonio viario necesi-
tan de una constante colabora-
cién y compromiso.

Para finalizar, y tras afirmar
que estas Jornadas son una prue-
ba de colaboracién conjunta, ya
que el refuerzo del patrimonio
viario requiere de un constante y
profundo analisis, agradecié a to-
dos el esfuerzo realizado para la
celebracion de las Jornadas, e in-
vitd a todos los presentes a que
disfrutaran de Alava, que es una
provincia pacifica y amable.

Primera jornada

Esta primera jornada comen-
z6 con la presentacion de las
Jornadas por parte de D. Ro-
dolfo Saenz de Ugarte Co-
rres, Director de Obras Publi-
cas de la Diputacién Foral de
Alava, quien hizo no sélo una ex-
posicién de lo que serian las jor-
nadas sino también una exposi-
cién del estado del arte, de la
necesidad de preservar el patri-
monio viario, de las responsabili-
dades de su conservacion, de los
déficits de mantenimiento, de su
importancia para evitar la sinies-
tralidad, de los nuevos modelos
mixtos de participacion piblico-
privada y de la nueva filosofia de
“dejar de construir para centrar-
se en la gestién”™. Asi mismo y
tras plantear algunos modelos de
logistica, dio la bienvenida a to-
dos y agradecio6 la colaboracién
de instituciones y personas para
la consecucién de las Jornadas.

“La conservacion por in-
dicadores” fue la ponencia
presentada por D. Angel San-
chez Vicente, del Ministerio
de Fomento, quien comenzd su
intervencién con la propuesta de
los indicadores de estado vy de
servicio en los contratos de con-
servacion, afirmando que este

La asistencia al Congreso fue muy elevada.

sistema de gestién consiste fun-
damentalmente en que la medi-
cion de la calidad conseguida en
todos o en parte de los servicios,
y del estado obtenido de todos o
parte de los elementos del tramo
con las actividades del contrato
se hace a través de unos indica-
dores numéricos. Sus aspectos
mas positivos son la precisién de
sus resultados v la posibilidad de
homogeneizar facilmente el tra-
tamiento de los tramos a través
de un orden de prioridad para las
actividades del contrato. Los in-
dicadores permiten conocer si al-
go se ha hecho o no y cuando se
ha hecho, pero no cémo; no son
suficientes para saber si las acti-
vidades que regulan se han eje-
cutado correctamente. Por tan-
to, el indicador debe estar bien
definido: conocer el valor del in-
dicador al inicio del contrato y
saber lo que cuesta que alcance
el valor que exige el pliego en su
plazo y mantenerlo hasta el final
del contrato. Mas adelante, afir-
moé que, en rigor, no podemos
controlar el estado de un ele-
mento con un indicador cuando
el valor que alcance puede tener
variaciones muy importantes por
influencia de fenémenos natura-
les que no controlamos. Igual-

Foto: David Quintas.

mente, afirmé que no se puede
imputar exclusivamente a los
equipos de conservacién lo bien
o mal que se hayan mantenido
las condiciones de vialidad de
una carretera, porque hay tam-
bién hay otros responsables; v,
por tanto, menos ain puede juz-
garse el funcionamiento de estos
equipos por un valor numérico
de un indicador que “mida” los
resultados.

En cuanto a la seguridad vial,
defendié que no es aceptable res-
ponsabilizar a los servicios de
conservacién de unos resultados
en los que intervienen factores
como el control de trafico parti-
cularmente, la velocidad, el fac-
tor humano, los vehiculos, etc.

Por lo que refiere a las actua-
ciones, hay una serie de ellas que
tienen la maxima prioridad; pe-
ro, una vez descartadas éstas, el
resto no deben tener el mismo
grado de prioridad. Por lo tanto,
no debe considerarse en toda la
red el mismo orden de prioridad
para los indicadores incluidos en
los contratos. Tras ello, alert6 so-
bre el hecho de que, una vez ana-
lizadas todas las actividades de un
contrato, y se regulan por indi-
cadores todas las posibles, se co-
rre el riesgo de rigidizar el con-
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trato, de manera que impida
atender con él y a tiempo otras
cuestiones imprevistas.

Mas adelante expuso las parti-
cularidades que tendria la con-
servacion por indicadores en los
contratos de la red del Estado,
red muy compleja y de longitud
considerable, asi como muy he-
terogénea en sus elementos, tra-
fico y entorno, y cuyo manteni-
miento se gestiona de forma
descentralizada a través de 43
servicios de conservacion. Las
tramitaciones administrativas si-
guen siendo lentas, el control
presupuestario es cada vez mas
estricto y la duracion de los con-
tratos especificos de conserva-
cibn menor.

Por otro lado, a diferencia de
otras ocasiones en las que el mo-
delo de getién hubo de cambiar-
se por razones laborales y presu-
puestarias, actualmente no hay
necesidad de introducir indicado-
res; otra cuestion es que se prefie-
ra ese sistema al actual, porque se
piense que se homogeiniza mejor
la conservacién, sea mas objetivo
y controle con mas precisién lo
que se hace. Tras explicar algu-
nos razonamientos, cuestiond
;como podria plantearse con ri-
gor un contrato con indicadores
en nuestra red del Estado? Para el
ponente, dando prioridad maxi-
ma a una serie de actividades en
todos y cada uno de los tramos v,
por lo tanto, a la obtencién de
los valores fijados para sus indi-
cadores. El orden de prioridad
del resto seria distinto en cada
tramo segun sus caracteristicas.
La atencién primordial seria a
los accidentes, incidencias, re-
posicién de elementos dafiados,
etc., v la homogeneizacion se
complementaria con las actua-
ciones de vialidad invernal y de
control de tineles que no se re-
gularfan por indicadores. De he-
cho, ya estan introducidos estos
indicadores en el modelo actual,
aunque soélo en cuanto a valor y
plazo de actuacién, sin especifi-
car la penalizacioén si no se con-
sigue el valor fijado.
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Simposios y Congresos

En la foto y de izquierda a derecha, los Sres. Sanchez, Rodriguez, Herndndez
Alastuey v Sanchez Vicente.

La conservacién por indica-
dores hay que complementarla
con el control sobre la ejecucion,
y el mejor camino es que corres-
ponda a la Direccién del contra-
to; y no se puede reducir la cali-
dad de lo ejecutado a una
relacion de valores obtenida en
los ensayos, como tampoco se
hace asi en las obras de cons-
truccion.

Llegando al final de su exposi-
cién, para el ponente, en los con-
tratos actuales todas las activida-
des que se refieren a la vialidad
son de méaxima prioridad, v asi
deben seguir siéndolo en un con-
trato por indicadores, advirtien-
do que hay otras actividades que
no son de primer orden, pero, a
su juicio, deben incluirse en los
contratos como prioritarias en re-
lacién con el resto, como son las
caracteristicas superficiales del
pavimento. Por tltimo vy aparte
de los sistemas de gestién, se re-
firi6 a algo de singular importan-
cia, como son las responsabilida-
des vy la motivacion de los que
intervienen en los contratos de
conservacion. Para el Sr. San-
chez Vicente, la Direccién de los
contratos y la empresa adjudica-
taria han de tener libertad de ac-
tuacion, si bien limitada por el or-
den de prioridad que se decida.

Por tanto, una parte del presu-
puesto del contrato no debe te-
ner un objetivo finalista concre-
to. En cuanto a la motivacion,
afirmé que es el motor del buen
hacer para conseguir los objeti-
vOos.

D. José Manuel Rodriguez
Marcoida y D. Carlos Sanchez
Macias, del ACEX, presentaron la
ponencia “Definicion v selec-
cién de indicadores. Necesi-
dad de motivar los indicado-
res elegidos para la conser-
vacién de una red”. En ella
informaron que la Diputacién Fo-
ral de Alava, al haber establecido el
primer contrato de conservacién por
indicadores en Espafia, ha iniciado
la marcha y el camino hacia un mé-
todo al que maés tarde o mas tem-
prano iran a confluir las conserva-
ciones integrales del Ministerio de
Fomento, que tan buen resultado ha
prestado a la red principal de carre-
teras y que han elevado el nivel de
satisfaccion del usuario de ellas.

La conservacién por indicado-
res supone un salto cualitativo
muy importante con respecto a lo
que es habitual en nuestro pais,
ya que se entiende como conser-
vacién por indicadores el com-
promiso que el contratista ad-
quiere con la Administracién
para mantener las vias en un es-



tado de conservaciéon por encima
de un valor minimo fijado en el
contrato para cada uno de los in-
dicadores; recibiendo a cambio
un precio Unico pactado con an-
terioridad e independiente del nii-
mero de operaciones realizadas
o minorando el mismo en las
cuantias que establezca el con-
trato para cada uno de los indi-
cadores, si no se alcanzan dichos
valores prefijados. Tras definir y
seleccionar los indicadores, con-
cluyeron que cuando se estable-
ce un contrato de conservacién
de carreteras por estandares de
calidad (indicadores), se debe te-
ner presente que la definicion,
valoracién inicial y método de
medicién de la evolucién del in-
dicador debe ser tal que cumpla
con la premisa de todo sistema
de calidad, es decir, que sea po-
sible establecer un indicador a
priori que pueda ser evaluado de
forma inequivoca a posteriori v,
ademas, a bajo coste. Si no es
posible establecer indicadores
que cumplan con lo dicho, se de-
be intentar establecer indicadores
que midan el grado de cumpli-
miento de unos planes de actua-
cién o protocolos prefijados.

Asi mismo, el tiempo de dura-
cién del contrato debe ser lo su-
ficientemente amplio para que
los costes de aprendizaje del con-
tratista, en lo referente a la ca-
rretera, métodos de ejecucion de
los trabajos, o inversiones en tec-
nologia para su desarrollo, etc.,
repercutan a lo largo de un pe-
riodo razonable y no de forma
puntual. De igual forma, una du-
racion razonable del contrato po-
sibilita que se contrarresten los
posibles errores presupuestarios
que se puedan producir por cau-
sas externas a la hora de evaluar
los costes previstos y que afectan
de forma considerable al precio
establecido para el abono de los
trabajos.

Finalmente, dieron una visién
del panorama econémico de la
conservacion en nuestro pais,
subrayando que la manera de que
nuestro patrimonio viario se con-

serve en 6ptimas condiciones es
dotar econémicamente los pre-
supuestos dedicados a la conser-
vacion de los fondos necesarios,
que es precisamente donde radi-
ca la verdadera dificultad para su
cumplimiento.

Por su lado, D. German
Bastida expuso la ponencia de
D. Alberto G. Bull, de la CE-
PAL, ONU-Chile, “Contratos
de conservacion vial por es-
tandares. Experiencia en
América Latina”, en la que
expuso la experiencia en més de
40 000 km de vias en nueve pai-
ses de América Latina (Argenti-
na, Brasil, Chile, Colombia, Gua-
temala, Honduras, Nicaragua,
Pert y Uruguay) que se conser-
van por estandares, diferencian-
do en contratos piloto de conser-
vacion vial la mayoria de los
paises; y en otros, como Argen-
tina v Uruguay, donde se aplica
una modalidad amplia, ya que,
incluyendo las concesiones, en
que la conservacién también si-
gue las mismas bases, més del
60% de las redes viales naciona-
les se conserva por resultados.

Para el ponente, los contratos
por estandares, por niveles de
servicio o por resultados son una
innovadora forma de llevar a ca-
bo la conservacién vial. Bajo es-
te tipo de contrato es necesario
conservar las vias siempre mejor

Simposios y Congresos

que las caracteristicas que se ha-
yan fijado, lo que ayuda a que,
efectivamente, se logre mante-
nerlas en buen estado y a costos
de largo plazo inferiores a los tra-
dicionales.

Las experiencias en América
Latina han sido mayormente po-
sitivas, observandose promete-
dores resultados en cuanto a la
condicién de las rutas, reduccién
de costos operacionales de vehi-
culos v generaciéon de empleos.
A pesar de ciertos problemas sur-
gidos, la gran mayoria de con-
tratos han tenido un desarrollo
normal, vy son escasos los que
podrian considerarse insatisfac-
torios o fracasados. De ello se
desprende que la contratacién
por estandares es una forma via-
ble de asegurar la preservacion
del estado de las vias, aunque,
por cierto, en los contratos futu-
ros habra que introducir mejoras
que profundicen el esquema y
permitan obtener resultados ca-
da vez mejores.

Més adelante, D. Gabriele
Camonmilla, del Comité Interna-
cional de Gestion de Carreteras
de la AIPCR-Italia, presenté la
“Experiencia internacional
en conservacion por estan-
dares: perspectivas de futu-
ro”. Comenzé explicando el de-
sarrollo del concepto de los
criterios de mantenimiento de la

A la derecha, D. Germén Bastfda, Director Técnico de las jornadas.
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Simposios y Congresos

A la izquierda, D. Gabriele Camomilla, del Comité Internacional de Gestién de

Carreteras, junto al Sr. Saenz de Ugarte.

carretera, con el problema de eva-
luar los diversos servicios que dan,
y el analisis de cémo se habian de-
sarrollado los conceptos de man-
tenimiento, desde el punto de vis-
ta del “propietario” a la idea de
calidad de servicio. Este concepto
de calidad es mas dificil de evaluar;
pero se centra normalmente en las
categorias de seguridad, comodi-
dad, tiempo de viaje, servicios vy
entorno, con diferentes indicado-
res y métodos de evaluacion.

No todas las carreteras pue-
den ser evaluadas con los mis-
mos criterios subjetivos de cali-
dad, dependiendo de su tipo,
empleo, v del nivel general de
carreteras del pais; pero si por
criterios objetivos, como su geo-
metria, estructura y funcionali-
dad. De esta forma pueden defi-
nirse criterios de calidad seglin
una clasificaciéon de las carrete-
ras, asignando un valor méaximo
y minimo a cada categoria, cal-
culando un indicador de servicio
Ii por cada parametro, basado en
porcentajes y con una funcién de
interpolacién especialmente di-
sefiada. Como cada elemento es-
tructural puede ser descrito por
varios indicadores, es necesario
definir todos los elementos indi-
cadores de la calidad de la es-
tructura, creando una serie de in-
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dicadores de servicio para su de-
finicién. Los puentes y viaduc-
tos, por ejemplo, deben recibir
especial atenciéon para eliminar
posibles peligros de deterioro es-
tructural; pero también por el
posible peligro que puede causar
en el transcurso del viaje, como
un firme de diferente textura al
del resto de la carretera, un es-
trechamiento de calzada, un ade-
cuado drenaje, etc.

A continuacion, definié toda
una serie de parametros para los
pavimentos, tanto estructurales
como funcionales vy de servicio,
relacionandolos para realizar un
mantenimiento tanto ordinario
como extraordinario (para puen-
tes y viaductos). Con varias ta-
blas y formulas se creé un indi-
ce de calidad global, o indice de
estado Q, con varios indicadores
ponderados sobre la carretera,
tomando como base los méto-
dos indicados en la ponencia.
Para las estructuras mas impor-
tantes se evallan el méaximo de
paréametros, v resulta esencial
que tengan un mantenimiento
més cuidadoso.

D. Mario Mas Molina, de
Progescan, S.A., presentd la
comunicacién “Sistema in-
formatico de gestion de la
conservacion por estanda-

res para la Diputacion Fo-
ral de Alava: Gisel”. Se tra-
ta de un software desarrollado
por esta empresa, basado en un
sistema de informacién geogréa-
fica, disefiado especialmente pa-
ra la conservacién de carreteras,
que permite la captura y actuali-
zacion de la informacion
existente, asi como el desarrollo
de aplicaciones que ayuden a la
gestién de las actuaciones que
hay que realizar en las carrete-
ras del ambito del contrato de
conservaciéon. Sistema agil, ami-
gable y eficaz, permite una pla-
nificacién de las distintas opera-
ciones. El programa esta
realizado en Visual Basic con
programacién de objetos, so-
porte GIS de Geomedia, utiliza
bases de datos de Access y se
realiza la aplicacién en el entor-
no Windows para aprovechar
todas las posibilidades que se
dan en él. El sistema, ademas,
no exige que el usuario tenga
mayores conocimientos espe-
ciales de informatica, cartogra-
fia, etc. Gisel trabaja con el en-
torno topologizado; y, entre
otras, dispone de una serie de fi-
chas de inventario de los ele-
mentos de la carretera. Tras
presentar sus modulos, la ejecu-
cién de partes, etc., asi como las
distintas consultas que se pue-
den realizar, explico el método
de generaciéon de consultas e in-
formes, para pasar a explicar la
arquitectura del sistema. Poste-
riormente expuso que tiene la
posibilidad de incorporar captu-
ra de fotografias v documentos
mediante escaner o camara di-
gital, de transferir datos me-
diante médem externo, asi co-
mo de incorporar un subsistema
de localizacion de vehiculos me-
diante GPS. Tras exponer la
funcionalidad del sistema v su-
brayar que la conexién entre la
parte gréafica v la alfanumérica
es absoluta, consideré que, den-
tro del plan de explotaciéon del
sistema, se considera que los
perfiles que son necesarios pa-
ra este proyecto son: un director



de proyecto, un jefe de proyec-
to, un jefe de desarrollo y los
programadores necesarios.

“Primeras experiencias
del contrato de conserva-
cién integral por estanda-
res de la zona oeste de la
Diputaciéon Foral de Alava”
fue la comunicacién presentada
por D. Javier Segovia Irujo,
de API Conservacién, S.A. y D.
Angel Morcillo, de la UTE
API-GESYPRO, en la que ex-
pusieron las primeras experien-
cias obtenidas por la mencionada
UTE en el desarrollo del contra-
to de conservacién integral de la
Red Foral de Carreteras de Alava
(iniciado en febrero de 2002) me-
diante estandares de calidad co-
rrespondiente a la zona oeste.
Tras explicar las caracteristicas
del contrato y su objeto, con los
capitulos en que se dividen las ac-
tividades que hay que realizar, se
centrd en el mantenimiento por
estandares, definiendo los indi-
cadores de estado y nivel de ser-
vicio, que son de obligado
cumplimiento, para continuar
explicando cémo se evaltan y
cémo se ha organizado la em-
presa adjudicataria para acome-
ter los objetivos con éxito.

Los trabajos realizados hasta
la fecha han sido el conjunto de
rehabilitaciones iniciales necesa-
rias para poner los estandares al
nivel requerido en el Pliego de
Condiciones, sobre todo en lo
referente a siega de vegetacion,
repinte de marcas viales, limpie-
za y adherencia del pavimento.
El paso siguiente, ademas de los
trabajos necesarios para mante-
ner el nivel de los estandares, se-
réa la programacion de los traba-
jos de rehabilitacién y mejora
necesarios, programados en el
segundo plan semestral del afio
2002. Entre sus conclusiones
hay que destacar que los estén-
dares cumplen la misién de prio-
rizar las actividades que regulan
respecto al resto de operaciones
de conservacién, que deben ser
medibles para evitar confronta-
ciones entre la empresa y la Ad-
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D. Mario Mas Molina v Diia. Maria Martinez en un momento de la sesién.

ministracion, eliminando la sub-
jetividad todo lo que sea posible.

La valoracién de las operacio-
nes regidas por estandares debe
ser consecuencia de un estudio
previo de la red muy importante,
ya que puede dar lugar a impor-
tantes desequilibrios en el presu-
puesto. Asi mismo, debe existir
un cierto grado de confianza en-
tre la Administracién y la empre-
sa, precisamente para eliminar
ese grado de subjetividad que
siempre va a estar presente en la
medicién de ciertos estandares o
en su valoracion. Finalmente, es-
te tipo de contrato aporta mayor
flexibilidad en cuanto a la orga-
nizacién de la empresa y un con-
trol mas sencillo por parte de la
Administracién.

Por su lado, D. Juan José
Potti, y Dha. Maria Martinez

Ningun pais
es tan rico que
pueda permitirse el
lujo de no
conservar sus
infraestructuras

de Probisa, presentaron “Las le-
chadas bituminosas y el de-
sarrollo sostenible”. En ella,
tras definir las lechadas como un
remedio “fino y seguro”, que lo-
gran en poco espesor mejoras de
textura e impermeabilizacion y
son ademas muy compatibles con
el desarrollo sostenible de la so-
ciedad. Son baratas, de escaso im-
pacto. medioambiental (las que
menos material consumen en su
fabricacién, v las que menos ma-
teriales de desecho producen), vy
de excelente impacto social (me-
nos ruido al circular sobre ellas,
mayor adherencia del neumético).
Su tinico inconveniente: la sensa-
cién de seguridad que despiertan
en los usuarios, lo que hace que
aumenten la velocidad de circu-
lacién. Para evitarlo, se reco-
mienda que en carreteras de velo-
cidad elevada la profundidad
media de la rugosidad esté com-
prendida entre 0,7 vy 1 mm, al-
canzando un equilibrio entre el
ruido que producen y la sensacién
de velocidad de los usuarios.

“La realizaciéon de simula-
cros en el Centro de Control
de Carreteras de la Diputa-
cién Foral de Alava” fue pre-
sentada por D. Roberto Diez, del
Centro de Control de Carreteras
de la DFA. A propuesta de la Di-
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reccién General de Obras Publicas
de la Diputacién Foral de Alava y
con el compromiso y visto bueno de
los jefes y responsables del servicio,
se vio la conveniencia de realizar una
serie de simulacros dentro de las ac-
tividades del centro del control de
carreteras, concretamente en las ac-
tividades relativas a la vialidad in-
vernal, y en situacién de accidente
de tréfico, que conllevan la actua-
cién de los servicios de conservaciéon
y explotacién. Tanto la planificacién
como su desarrollo se realizé con la
ayuda de un consultor externo. Sus
fases fueron: definicién de objetivos
y del ejercicio de forma consensua-
da, simulacro en blanco, simulacro
en campo Y reunion de evaluacion
y conclusiones. Los objetivos: la ayu-
da en la optimizacién o revision de
procedimientos operativos, garan-
tia de que las acciones que se reali-
zan son suficientemente seguras pa-
ra los que trabajan en ellas y los
usuarios, y la consecucién de una
formula para tener viva la inquietud
por mejorar dia a dia.

Como conclusién, el ponente

afirmé que los ejercicios se reali-
zaron con toda normalidad; y de
su anélisis y valoracién se puede
decir que los resultados han sido
muy positivos, reforzando el in-
terés de los participantes. Un si-
mulacro no es algo propiedad de
los bomberos o policia, sino de
toda Administracién que quiera
mejorar sus procedimientos y que
dé un valor especial a los resulta-
dos tanto de seguridad como de
comunicacién de todas sus ac-
tuaciones.
_ Més adelante, D. Rafael
Alvarez Loranca, de Geocisa,
propuso el tema “La gestion
del firme y el estableci-
miento de estandares”, ex-
poniendo que los firmes se han
ido gestionando de formas diver-
sas a lo largo de nuestros dias,
que han oscilado entre el “dulce”
no hacer nada y el conocimiento
exhaustivo del firme con conser-
vacion preventiva incluida.

La forma de gestibn mas co-
rriente, que todavia se utiliza
bastante en nuestros dias, es la
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de ver qué carreteras estan “ro-
tas” y entonces repararlas. Para
su explicaciéon recurrié a la nor-
ma AASHTO que establece
cuando un firme esta roto, me-
diante el indice de funcionalidad
de un firme PSI (Present Servi-
ciability Index) y estableciendo
su relacién con el IRL

Un valor 2,0 del PSI, para el
que, en algunos casos, se consi-
dera roto el firme, equivale a un
valor de 4,8 del IRI; lo que sigini-
ficaria que, cuando el valor de la
regularidad superficial, expresada
en IRI, supere dicho valor, la ca-
rretera se debe considerar rota.

Esta claro para el ponente
que, si espera a que las carrete-
ras estén rotas, el gestor no con-
trola la siutacién de los firmes, v
que es la propia evolucion de és-
tos la que le obliga a realizar un
nimero deteminado de actuacio-
nes, que, algunas veces, hay que
posponer por no tener el presu-
puesto necesario para acometer
todas las que se necesitan. Esta
forma de gestién supone de en-
trada una descapitalizacién im-
portante, tanto por permitir que
la carretera alcance elevados ni-
veles de deterioro, lo que hace
muy cara su rehabilitacién, como
porque, ademas, va a pasar un
cierto tiempo desde que se deci-
de que hay que actuar hasta que
realmente se actta sobre ella.

Toda esta problematica, unida
al nivel de exigencia de los usua-
rios, va creciendo dia a dia en
nuestro pais, y por ello el ponen-
te no creia que se tarde muchos
afios en que, bien por demostrar
a los usuarios el compromiso de
de la Administracion hacia ellos
de darles un servicio adecuado,
bien por presiones de dichos
usuarios, se establezcan unos va-
lores estandares para las carrete-
ras en servicio.

El ponente concluyd en que
ningun pais es tan rico que pue-
da permitirse el lujo de no con-
servar sus infraestructuras.

D. José Ramén Vicente
Garcia y Diia. Manuela Ri-
quelme Rodriguez, de Elsa-

mex, S.A., propusieron el tema
“Gestion medioambiental
en un Centro de Conserva-
cion Integral de Carrete-
ras”, en la que expusieron un
sistema de gestion medioam-
biental basado en la norma UNE
EN ISO 14.001, certificado por
AENOR vy todo ello plasmado en
un “Manual de Gestion Ambien-
tal” que recoge los aspectos or-
ganizativos y procedimientos de
la empresa, buscando la optimi-
zacién, eficacia y eficiencia de los
medios humanos y materiales, y
su perfecta racionalizaciéon vy
aprovechamiento. El manual se
divide en 17 capitulos y valora
cada uno de los aspectos medio-
ambientales méas significativos.
Tras exponer las obligaciones de
obtener autorizaciones especifi-
cas y las obligaciones de sumi-
nistro de informacién, asi como
los requisitos legales aplicables,
especialmente la Ley 10/1998
de residuos y el R.D. 833/1988,
presentaron los residuos mas co-
munes producidos por las unida-
des de conservacion y el progra-
ma de puntos de inspeccién
elaborado por la empresa, desta-
cando algunas de las actividades
de conservacion y los puntos mas
significativos, y dedicando un
apartado especial al tema de los
neumaticos fuera de uso.

Entre sus conclusiones, desta-
camos que con la implantacién
de un buen sistema de gestion
ambiental se mejora dia a dia el
comportamiento medioambiental
de los servicios y actividades, me-
diante el aprovechamiento de la
experiencia aportada y adquirida
por el personal y los colaborado-
res, el control y supervisiéon de
los trabajos que hay que desarro-
llar por parte del personal res-
ponsable de cada seccidén o &m-
bito, la informacién de los
servicios y trabajos desarrollados,
la racionalizacién de sus medios
materiales y humanos, la motiva-
cién del personal como método
de integracioén, el control y ges-
tiébn de los residuos, el cumpli-
miento de la normativa legal, vy,



finalmente, mejorar la calidad
ambiental de la empresa y obte-
ner una mayor competitividad en
el mercado.

La “Experiencia de la
conservaciéon y estandares
en la Diputaciéon Foral de
Alava”, fue expuesta por D.
Antonio Aguilar, Diputado de
O.P. y Urbanismo de la Diputa-
cién Foral de Alava, quien, tras
admitir su intencién de “vender
Alava” y describir las caracteris-
ticas geograficas y demogréficas
de esta provincia, subrayé su po-
sicién estratégica como cruce de
caminos v los incesantes esfuer-
ZOS en conseguir una mayor ac-
cesibilidad a los nicleos de po-
blacion e industriales. Tras hacer
referencia al afio desde el cual
Alava dispone de competencias
plenas sobre sus carreteras, a las
que dedica aproximadamente el
0,8% de su PIB, del que el 20%
se destina a conservacién, expli-
c6 la composiciéon de su red de
carreteras (Red Preferente, 136
km; Red Basica, 149 km; Red
Comarcal, 202 km y Red Local,
921 km), exponiendo algunos
ejemplos de lo antedicho, como
la accesibilidad lograda para el
Parque Técnolégico de Alava o
los beneficios de la variante de
Nanclares. Méas adelante comen-
t6 el acuerdo alcanzado con los
concesionarios de la A-68 para la
libre circulacién de trafico pesa-
do por un tramo de esa autopis-
ta, que ha significado un gran
ahorro para Alava, y algunas ac-
tuaciones de interés como la ex-
tension de aglomerado de color
rojo en travesias para la reduc-
cion de la velocidad o la instala-
cién de huellas sonoras (que in-
cluye un fresado en paralelo a la
linea blanca del arcén), que esta
suponiendo una experiencia muy
positiva, también utilizada en el
puerto de Somosierra.

Tras informar sobre la crea-
cién del nuevo Centro de Control

de Carreteras, que seria objeto
de la visita técnica, subrayé los
esfuerzos que se estan realizando
en medio ambiente, cuya inver-
sion la calificé de muy rentable
desde todos los puntos de vista,
presentando varios ejemplos co-
mo lo realizado para subsanar el
impacto visual de las trincheras
de la N-I, la recuperacion de tra-
mos abandonados de carreteras
y su posterior revegetacion, y las
posibilidades que abre la reutili-
zacién de firmes existentes de
antiguas carreteras.

Finalmente, y sobre la con-
servacién por estandares, afirmé
que su desarrollo implica una
cambio de mentalidad tanto en la
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dicional, concluyé que estos con-
tratos facilitan y preparan una
cultura preventiva y estimulan los
métodos hacia una mayor
eficiencia e innovacion.

A continuacién, se celebré
una mesa redonda sobre “Ex-
periencias y Tendencias” en
la que actué como moderador D.
Enrique Balaguer, ex-Presi-
dente de la AIPCR, que contd
con la intervencién de D. José
Felix Basozabal Zamakona,
Diputado Foral de Obras Publi-
cas y Urbanismso de la Diputa-
cién Foral de Bizkaia; D. Anto-
nio Jaime Ugarte, Diputado
Foral de Transportes y Carrete-
ras de la Diputacién Foral de

En la foto, D. Daniel Blanco y Diia. Manuela Riquelme.

Administracién como en las em-
presas, y que este tipo de con-
trato provee de una gran flexibi-
lidad a los contratistas para
planificar sus trabajos. Asi mis-
mo, en ellos se deben equilibrar
las dotaciones econémicas para
garantizar el mantenimiento de
las carreteras, siendo conscien-
tes de que estos indicadores de-
ben ser lo més objetivos posibles,
teniendo claro cuéales deben ser
registrados en el contrato y cué-
les no. Igualmente, vy tras afir-
mar que tiene que existir un con-
trol légico por parte de las
Administraciones distinto del tra-

Gipuzkoa; D. Alvaro Miranda
Simavilla, Director General de
Carreteras del Gobierno de Na-
varra; D. Francisco de Ague-
da Martin, Director General de
Carreteras de la Comunidad de
Madrid; D. Fernando Hernan-
dez Alastuey, Subdirector Ge-
neral de Conservacién y Explo-
tacién del Ministerio de
Fomento; y D. José Manuel
Rodriguez Marcoida, Presi-
dente de ACEX.

Entre otras, los componentes
de la mesa transmitieron al audi-
torio varias experiencias pioneras
dentro de su ambito de actuacién,
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apostando por la incorporacion y
desarrollo de nuevas tecnologias
y de la telematica aplicadas a la
conservacion de carreteras. Igual-
mente, se hizo alusién al caso
concreto de la reversion a la Ad-
ministracion de una autopista de
peaje, la A-8, y se incidi6 en el in-
cremento necesario en los presu-
puestos de hasta un 50% a medio
plazo para la conservacion. Asi
mismo, se dejé muy claro que, si
el verdadero protagonismo den-
tro del sector de las infraestruc-
turas habia recaido hasta la fecha
en la construccion de redes via-
rias, a partir de ahora, el acento
debia orientarse hacia la conser-
vacion y explotacion de carrete-
ras, tanto para su mantenimiento
como para lograr los maximos ni-
veles de seguridad y comodidad
para sus usuarios. Mantener el
gran patrimonio viario en las con-
diciones exigidas requiere un no-
table esfuerzo de inversiéon cons-
tante, y este es otro de los retos
que deben afrontar las Adminis-
traciones.

Tras la finalizacién de la mesa
redonda, se iniciaron las visitas
técnicas del congreso.

Tercera jornada

Comenzo la jornada con la in-
tervencion de D. Oscar Gutiérrez
Bolivar, del CEDEX, con la po-
nencia “Panordamica de los sis-
temas de gestiéon del patri-
monio viario”. En ella y tras jus-
tificar por qué se gestiona, definir
los sistemas de gestion patrimonial
y ver la perspectiva en el mundo
(Australia, OCDE, Canada, FHWA,
AASHTO, English Highway
Agency y AIPCR), aclar6 algunos
de los principios de la gestién del
patrimonio, sus herramientas, etfc.
para llegar a unas conclusiones. En-
tre otras, que los sistemas de ges-
tién del patrimonio no son exac-
tamente una integracion de otros
sistemas existentes en un marco co-
min, y que una aportacion notable
es la orientacién mas explicita ha-
cia el cliente o usuario. Asi mismo,
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la consideracion de la gestion de di-
ferentes elementos del patrimonio
trae como consecuencia una reor-
ganizacién interna que debe po-
tenciar las relaciones horizontales
entre departamentos que, en mu-
chos casos, eran estancos entre si.
Ademés, la implantacion de estos
sistemas debe servir para adaptar
la organizacién a las nuevas de-
mandas de la sociedad. Igualmen-
te, la posibilidad de utilizar criterios
equitativos para los distintos bienes
hace que sea mas facil responder
de una forma homogénea y equi-
tativa a las demandas de conser-
vacién, utilizando presupuestos de
forma que se llegue a satisfacer de
forma maés eficaz las demandas de
los usuarios.

Para finalizar, afirmd que no
cabe duda de que iniciativas le-
gislativas que hicieran obligatoria
la gestién sistematizada serian de
gran ayuda para garantizar la
pervivencia del patrimonio reci-
bido para las generaciones ac-
tuales v futuras.

La “Metodologia para la
evaluacién del estado de la
carretera” fue expuesta por D.
Guillermo Albrecht, de Inte-
via, en la que comenzd concre-
tando el objeto de la evaluacion
de una carretera: determinar su
capacidad estructural e investigar
los factores que afectan a la evo-
lucién de su estado, tanto funcio-
nal como estructural.

Dentro de la evaluacién de la ca-
rretera se deben diferenciar sus ele-
mentos: firmes, estructuras y mu-
ros, tneles, taludes, sefializacion,
elementos de contencién, drena-
je, inventario geométrico y equipa-
miento. Su base es el inventario
geométrico y de situacion de los dis-
tintos elementos de la carretera. Pa-
ra comprobar su estado, son im-
prescindibles los reconocimentos,
auscultacién y ensayos comple-
mentarios, la vigilancia y las en-
cuestas a los usuarios. Estandarizar
estos métodos de evaluacién pro-
porciona una base uniforme que po-
sibilita una buena gestién. Para ob-
tener una visién del estado actual
de la carretera, son necesarias las

entrevistas y visitas a los distintos
actores dentro de la explotacion,
y definir de forma precisa todos los
elementos implicados en la gestion.

Hasta hace poco, se observa-
ba sélo una preocupacion de eva-
luacién encaminada a solventar
estados de &nimo de los elemen-
tos debido a su afeccién a la ex-
plotacién, si bien esta actitud es-
t4 cambiando y cada vez hay mas
actuaciones preventivas y segui-
mientos mas continuados.

D. José Manuel Vasallo
Magro, de la Universidad Poli-
técnica de Madrid, present6 la
ponencia “Evaluacién patri-
monial de las redes de ca-
rreteras”, en la que mostré una
analisis de los procedimientos pa-
ra llevar a cabo la evaluacién pa-
trimonial de las redes de carrete-
ras, asi como la importancia que
este tipo de andlisis tiene para
determinar, desde una perspecti-
va macroecondmica, si la inver-
sién en conservacion de carrete-
ras es adecuada o no.

Su exposicion comenzé lle-
vando a cabo una estimacion del
valor de reposicién de las redes
de carreteras en Espafia, a partir
del cual se comparé la inversiéon
en conservaciéon efectivamente
llevada a cabo con lo que seria
deseable. El procedimiento plan-
teado se constatd con otros estu-
dios llevados a cabo a lo largo de
los afios. Finalizé su intervencion
estableciendo un valor de lo que
deberia ser la inversién ideal en
conservaciéon de carreteras en
nuestro pais.

Para el ponente, y respecto a
la estimacién de las necesidades
de conservacién anuales (no olvi-
dando que cuando se habla de és-
tas se hace referencia exclusiva-
mente a los gastos necesarios en
el caso de que no exista déficit
previo), las necesidades de con-
servacién en la Red de Carrete-
ras del Estado, se deben situar en
el entorno del 2,5% de su valor
de reposicién, y que las redes de
las CC.AA. deben ser del mismo
orden. En la red de las Diputa-
ciones Provinciales no es fécil es-
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Vista panoramica de la mesa redonda presidida por D. Enrique Balaguer.

tablecer los gastos de conserva-
cién con un porcentaje de su va-
lor de reposicion.

Entre otros ejemplos, expli-
c6 que el Plan COEX (Plan de
Conservacion y Explotacion de
la Red de Carreteras del Estado)
de 1997 {ij6 unas necesidades
de conservacién en torno a los
85 600 Mpta, mientras que las
estimaciones realizadas esta-
blecian un montante cercano a
los 135 000 Mpta, lo que origi-
no un importante déficit de con-
servaciéon. Entre otras razones, el
ponente explicéd que la patente in-
suficiencia de gastos de conser-
vacion era debida principalmente
a que estos gastos resultaban muy
sencillos de recortar dentro de los
presupuestos publicos.

D. Adolfo Giiell Cancela, de
la Unidad de Carreteras del Esta-
do en Ourense; D. José Manuel
Piris, Jefe de la Demarcacién de
Carreteras del Estado en Galicia;
D. Miguel A. Mariin Atienza, de
la UTE Ferrovial-Extraco; D. Brau-
lio Lopez Goémez, de S.A. Firmes
v Betunes; y D. Jesiis Ninez Ro-
driguez, de Norcontrol-Soluziona,
presentaron la comunicacion “Re-
paraciones de firmes drenan-
tes en carreteras de alta ca-
pacidad. Experiencia en la au-
tovia de las Rias Bajas.

QOurense”. En ella expusieron las
caracteristicas de los materiales em-
pleados, los ensayos realizados, los
resultados obtenidos y una serie de
conclusiones sobre unas reparacio-
nes puntuales efectuadas en el firme
(reposicion de mezcla drenante tipo
PA-12) por la Unidad de Carreteras
de Ourense en la autovia de las Ri-
as Bajas (A-52) en la provincia de
Ourense. Tras describir los antece-
dentes de las obras, explicar las re-
paraciones efectuadas, las caracte-
risticas de los materiales empleados,
el procedimiento seguido para las re-
paraciones y los ensayos realizados,
llegaron a las conclusiones de que
con las reparaciones efectuadas se
consiguid una mejor permeabilidad,
apreciandose que el cociente de per-
meabilidad del pavimento nuevo es
siempre mayor que el antiguo. Ade-
mas, que no se pudo sacar una con-
clusién clara de los huecos totales
e interconectados. Asi mismo, que
de los testigos extraidos se aprecia-
ba una buena continuidad en las jun-
tas, v que el procedimiento emplea-
do en las reparaciones se conside-
raba correcto, y que se ha
sancionado para ser utilizado en las
reparaciones que hay que efectuar
en la autovia de las Rias Bajas, en la
provincia de Qurense.
Igualmente, D. Mario Mas
Molina, de Progescan, S.A.,
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presentd el “Sistema infor-
madtico de gestion de expe-
dientes para la Diputacién
Foral de Alava”, que dispone
de un software para conseguir la
sistematizacién del tramite nor-
mal de los expedientes de poli-
cia, pruebas deportivas vy trénsi-
to de vehiculos pesados. En esta
aplicacién y dentro de las fun-
cionalidades desarrolladas, se
van a crear las distintas fases por
donde transcurre cada uno de los
expedientes, de forma que se
pueda identificar cuantos expe-
dientes existen en cada una de
ellas. Las que se identifican son:
solicitud, alta, controlador, soli-
citud de informacién comple-
mentaria que necesita la Admi-
nistracién de cara al proyecto
que va a realizar, la aportacién
del ingeniero de los condicio-
nantes técnicos que considere
oportunos para que se realice la
obra, la aprobacién o la incor-
poracién de condicionantes por
parte del jefe de servicio hasta
llegar a la decision por parte del
director, que la refleja en una re-
solucién definitiva, teniendo en
cuenta los criterios técnicos-juri-
dicos que considere oportunos.
Ademas, se han anadido otras
funcionalidades como la posibili-
dad de busqueda a través de una
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determinada informacién del ex-
pediente y la posibilidad de efec-
tuar cambios en la informacién
que se ha introducido sobre un
expediente. El sistema estéa con-
cebido de forma que un determi-
nado expediente va pasando por
los distintos estados administra-
tivos posibles, siendo factible la
intervencion de un perfil deter-
minado, alli donde tiene permi-
so para actuar. Tras ello explico
la arquitectura del sistema y su
plan de explotacién, que consi-
dera necesario la intervencién de
un administrador del sistema, un
operador y los funcionarios con
conocimientos técnicos para po-
der evaluar los problemas que
implican las obras y los conoci-
mientos informaticos necesarios.
Los perfiles que fueron necesa-
rios para la realizacién del pro-
yecto fueron: un jefe de proyec-
to, un jefe de desarrollo y un
programador.

D. Alberto Vilaplana Cor-
tés, de Paymacotas, presenté la
“Aplicacién del deflecté-
metro de impacto a las
obras de conservacién de
carreteras”. Tras una breve
introduccién, presentd la nor-
mativa de aplicacién existente en
Espana y los documentos rela-
cionados en cuanto a la realiza-
cién de ensayos de auscultacién
estructural (auscultacién en ge-
neral: Cost 325 y 324; ausculta-
ciébn estructural: Instrucciones
6.1-1.C, 6.2-1.C.y 6.3--C.; O.C.
323/97, etc.). Posteriormente
hizo una descripcién del equipo
y los métodos segln la teoria
multicapa y segin la correlacion
con la deflexién patrén.

La comunicacién presentd los
resultados de la auscultacién es-
tructural realizada en estudios de
rehabilitacion de 45 carreteras
con pavimento bituminoso con
traficos T2 y T3, realizados du-
rante los afios 2000, 2001 y
primer trimestre del 2002. Ca-
da carretera fue tramificada en
tramos no menores de 500 m
para poder obtener datos esta-
disticos comparables.
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y

Entre sus conclusiones, se ci-
ta que el valor de refuerzo, seglin
el método FWD, es siempre me-
nor que segun la O.C.; las zonas
de estudio especial obtenidas se-
gan el método VB, vy que corres-
ponderian a saneos que efectuar,
pueden caracterizarse segin el
método FWD con valores de re-
fuerzo; el método FWD presenta
una desventaja importante cuan-
do no se conocen los espesores
de la capa superior, pero permite
obtener el valor del modulo de la
explanada, ya que, a distancias
suficientemente alejadas de la
carga, las deformaciones medidas
en la superficie se deben exclusi-
vamente a este modulo. Asi mis-
mo, el tipo de carga (impacto)
producido por el deflectémetro
de impacto es mas parecido al
producido por el trafico real que
la carga producida por otros mé-
todos, etc.

En resumen, el método de re-
habilitacién de firmes mediante el
deflectémetro de impacto pre-
senta mayores ventajas cuando
se conocen los espesores que
componen las diferentes capas
del firme, mientras que es de di-
ficil interpretacion cuando se des-
conocen. Es de una gran utilidad
para su introduccién, junto con
otros datos, en sistemas de ges-
tién de pavimentos. Finalmente,
se debe disponer de equipos de
sefalizacién auxiliar para poder
realizar cortes alternativos de ca-
rril mientras se realiza la auscul-
tacion.

“Sistemas inteligentes
para la gestion de puentes
v estructuras” fue el titulo de
la exposicién de D. Jesus Paris,
de Pedelta, y de D. Gilles Hov-
hanessian, de Advitam/Fran-
cia, presentando la filosofia ge-
neral, vy en particular una de
ellas, que incorpora un sistema
grafico portatil para el usuario y
un completo catélogo de pato-
logias y dafios estructurales, los
cuales se utilizan para generar y
registrar los resultados de las
inspecciones estructurales sobre
las estructuras a lo largo de su

vida ttil. La presentacién des-
cribié el desarrollo y aplicacién
de dicha tecnologia, exponien-
do casos donde se destaca el va-
lor que aporta este enfoque pro-
activo a la gestion de puentes y
estructuras. Para los ponentes,
para rehabilitar o reparar el pa-
trimonio de estructuras, se pue-
de optar por dos estrategias:
una reactiva, que es explotar la
capacidad de una cierta estruc-
tura al maximo con el menor
coste voluntario; y una proacti-
va que defiende que, incluso si
mi infraestructura se encuentra
en buenas condiciones hoy, voy
a gastar cierto dinero para ase-
gurar su buena condicion de
manana. Tras explicar la con-
secuencia del mantenimiento
proactivo, definié el programa
de gestion de infraestructuras
“ScanPrint”, software para ins-
peccion y gestién ligado a un
sistema experto, que permite un
analisis detallado de los efectos
y dafios detectados, asi como la
comprension del comporta-
miento estructural y las patolo-
gias de los materiales. Ademas,
se esta desarrollando el médulo
de evaluacioén estructural apli-
cando métodos de fiabilidad,
con lo que se completaran las
prestaciones de la aplicacién.
Posteriormente, y tras explicar
los médulos de gestién, inspec-
cién y analisis, asi como las
aplicaciones, la ponencia con-
cluyd en que los sistemas de
gestion de estructuras son una
herramienta ttil para el su pro-
pietario y gestor; que se estan
desarrollando numerosos pro-
gramas; y que, con el desarrollo
de ScanPrint, se aprovechan los
recientes desarrollos en tecno-
logias de la informacién, gestiéon
de bases de datos, transferencia
de datos vy sistemas expertos pa-
ra optimizar y sistematizar el
proceso de monitorizacién; y,
ademas, se cubren gran parte
de las necesidades de cualquier
gestor. estas herramientas les
aportan un conocimiento glo-
bal, objetivo y comprensible del



En la foto, los Sres. Gascén, Gutiérrez Bolivar y Aliseda.

estado de la infraestructura, ge-
nerando reducciones en los pre-
supuestos de mantenimiento y
reparacioén, utilizando conoci-
miento especializado puesto al
dia, incrementando asi la con-
fianza en el estado de las es-
tructuras v definiendo planes
eficientes para el futuro.

Los mismos ponentes presen-
taron también “Los sistemas
acusticos de monitoriza-
cién continua de puentes vy
estructuras”, presentando
una tecnologia basada en la de-
teccién actstica de los sonidos
que se aplica para detectar y lo-
calizar roturas en elementos so-
metidos a tension en puentes ati-
rantados, colgantes y estructuras
pretensadas. La novedad es que
se trata de un sistema de instru-
mentacién continuo remoto
(SoundPrint) que permite regis-
trar y alertar de inmediato cual-
quier incidente registrado en la
estructura. El sistema fue aplica-
do por primera vez en 1994 y
han sido instalados en puentes
postensados de Gran Bretana,
Francia y EE.UU., entre otros.
Precisamente, en el puente col-
gante de Bronx-Whitestone, es
utilizado para detectar y localizar
las roturas de los cables princi-
pales.

En conclusién, el sistema
aporta informacién valiosa para

la gestion de estructuras y su
mantenimiento, aprovechando
recientes desarrollos en tecno-
logias de la informacién, gestion
de bases de datos, transferencia
de datos y sistemas expertos pa-
ra optimizar y sistematizar el
proceso de monitorizacién, cu-
briendo gran parte de las nece-
sidades de informacién necesa-
ria sobre el comportamiento de
la estructura pretensada o col-
gante, que se deberd comple-
mentar con inspecciones y otros
intrumentos de medida. Con ello
se generaran reducciones en los
presupuestos de mantenimiento
y reparacién ya que se obtiene
informacién en tiempo real, ge-
nerando un incremento de con-
fianza en el estado de las estruc-
turas y planes eficientes de
futuro.

D. Carlos M. Gascén, de
la Diputacién Foral de Bizkaia,
presentd la comunicacién “Ca-
racterizacién de los firmes
de la Red Foral de Carre-
teras de Bizkaia”, en la que,
tras indicar en qué consiste la
gestién racional de los firmes de
una red de carreteras, explican-
do sus pormenores, como su in-
ventario, la evaluacion del esta-
do de la red y la programacién
de actuaciones, pas6 a exponer
coéHmo se realiza el inventario de
los firmes, el método seguido, la
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tramificacién de la red, la ejecu-
cién de los trabajos de campo v
la explotacién de los datos, lle-
gando a las conclusiones de que
la gestion de los firmes de una
red debe basarse en un adecua-
do conocimiento de su naturale-
za, constitucién y caracteristicas,
conocimiento que precisa, en la
mayoria de las ocasiones, de la
ejecucion de campanas de in-
vestigacién de campo, las cuales
deben hacerse tras un analisis de
los datos histéricos, de proyec-
to y de obras, asi como de in-
ventario y auscultacién disponi-
bles, con el objeto de obtener
una adecuada representatividad
de los datos obtenidos.

Estos datos pueden organi-
zarse ventajosamente en forma
de base de datos cuya explota-
cién puede hacerse directamen-
te o mediante aplicaciones espe-
cificamente disefiadas para ello.
La realizacion de resimenes e in-
formes permite obtener una am-
plia informacién de la red de ca-
rreteras analizada tanto desde el
punto de vista técnico como eco-
nomico y estadistico.

D. Pedro Aliseda Pérez y
D. Ramén Crespo del Rio,
de AEPO, presentaron la comu-
nicacion “Video inventario
de carreteras: una herra-
mienta para la ayuda a la
conservacion de una red
de carreteras”, en la que de-
finieron al video inventario, en-
tendido como una base de da-
tos, un sistema de informacién
geogréafica, una coleccion de
imagenes y una aplicaciéon in-
formaética. Para los autores, las
necesidades de gestién de las in-
fraestructuras actuales de un pais
desarrollado hacen cada vez méas
necesario disponer de una in-
formacién exhaustiva de la ca-
rretera; que, por otra parte, ca-
da dia los medios informéticos
hacen esta labor mas sencilla,
incluyendo volimenes de infor-
macién impensables hasta hace
poco tiempo (ortofotos, image-
nes de perspectiva de alta reso-
lucién, etc.).
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Por lo tanto, las aplicaciones
de inventario y de video inven-
tario seran cada vez mas comu-
nes en el mantenimiento y ges-
tion de las carreteras, y, cada
vez mas, permitirdn una mayor
funcionalidad, evolucionando
hacia aplicaciones mas comple-
jas y méas enfocadas a las nece-
sidades de los organismos y en-
tidades encargados de su
mantenimiento. Asi mismo, in-
cluyen informacién mas grafica
y visual y de més facil interpre-
tacién, como son el GIS v las fo-
tografias, que determinan auto-
maticamente los indices de
servicio y de actuacién, o incluso
gestionan en tiempo real inci-
dentes, tales como accidentes,
problemas de vialidad por me-
teorologia u otras causas.

A continuacién, se celebré un
debate critico moderado por
el Sr. Suarez Martinez, ex-Je-
fe de los Servicios de Conser-
vacién y Explotacién de Carre-
teras del Estado en Asturias,
en el que intervinieron la Srta.
Alonso Anchuelo, del CE-
DEX; el Sr. Ortiz Landaluce,
de la Diputacién de Alava; la
Sra. Picén Cabrera, del Mi-
nisterio de Fomento; el Sr. Se-
rret Izquierdo, de API; v el
Sr. Caceres Delgado, de
Mantenimiento de Infraestruc-
tura del AVE.

Al igual que en el resto de in-
tervenciones del dia, se asumio
como hecho incuestionable que
el patrimonio viario constituye
una de las principales fuentes de
riqueza para todos los paises; no
es casual que sea precisamente
las naciones méas desarrolladas
las que invierten también mas di-
nero y recursos a la conservacion
y explotacién de infraestructuras
gue a la construccién de nuevas
obras. En lo concerniente a los
sistemas de gestion viaria, las
Administraciones muestran cada
vez mayor sensibilidad por la
opinién de los usuarios; como
consecuencia de ello, aumentan
también los niveles de exigencia
en estas materias.
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Se volvi¢ a insistir en el pa-
pel activo y ya imprescindible
que desempenan las nuevas tec-
nologias en la gestiéon y conser-
vacion de las infraestructuras
viarias. Se subrayé que las deci-
siones estratégicas deben plan-
tedrse siempre a largo plazo y
como en las decisiones de indo-
le politica hay que implicar a

Hacienda, pues la conservacién

y mantenimiento de las carrete-
ras generan riqueza y progreso,
garantizan el desarrollo econé-
mico vy el bienestar social de la
poblacién. ’

D. Pedro Yarza Alvarez y
D. Ramén Crespo, de AEPO,
presentaron la comunicacién
“El HDM-4 como herra-
mienta de ayuda para la
conservacion de carrete-
ras,” en la que describieron
brevemente las posibilidades de
la herramienta HDM-4 como so-
porte a la toma de decisiones en
la gestién de la conservacién de
carreteras; y, de manera resu-
mida, un ejemplo de cémo apli-
car dicha herramienta para
planificar las tareas de conser-
vacién de un conjunto de carre-
teras.

Tras hacer un resumen de su
evolucién histérica y encuadrarlo
dentro de la gestién de carreteras
(planificacién, programaciéon, pre-
paracién y operaciones), descri-
bieron los modos de abordar la con-
servacion de una red de carreteras
y explicaron sus modelos para el
célculo de las mejores alternativas
de conservacién y mejora de los
distintos tramos evaluados en un
determinado analisis (deterioro de
la carretera, efectos de las obras,
efectos para los usuarios, y efectos
sociales y medioambientales).
Posteriormente y dentro de los mo-
delos de célculo, analizaron el mo-
delo econémico, el de deterioro de
la carretera y efectos de las obras,
vy el de costes de los usuarios. Tras
explicar la informacién necesaria
para incorporar el sistema, pasa-
ron al exponer el caso practico de
ejemplo en la red de carreteras de
Huelva.

Finalizaron afirmando que es
fundamental tener en cuenta que
una herramienta como ésta se
basa en un conjunto de modelos
gue simplemente dan unos re-
sultados que son funcién de los
datos incorporados a él, por lo
que es fundamental que la utili-
zacién de una aplicacion de este
tipo sea llevada a cabo por téc-
nicos con amplio conocimiento
y criterio a la hora de evaluar in-
versiones en carreteras. Tam-
bién subrayaron algunas de las
limitaciones del modelo, como
son la asignacién del trafico en
la red de carreteras, que debe
ser realizada de manera externa
al modelo, y que éste no consi-
dera condiciones de trafico ur-
bano. Como resumen, se afirmé
que el sistema HDM-4 es un ins-
trumento analitico v moderno
para la evaluacién técnica y eco-
némica de inversiones y conser-
vacién de carreteras. Este siste-
ma puede servir de ayuda a las
administraciones gestoras de re-
des de carreteras para la planifi-
cacién, programacion y desa-
rrollo de sus proyectos de
conservacion.

Diia. Arancha Carceller
Diaz de Argote, de Geocisa, in-
tervino con la comunicacién
“Trabajos efectuados por
Geocisa en la Diputacién
Foral de Alava”, explicando
que la citada Diputacién ha veni-
do trabajando desde el ario 2000
en la implantacién de un sistema
de gestién de firmes que permita
un mejor aprovechamiento de las
inversiones destinadas a la con-
servacion de sus carreteras.

Los trabajos realizados se di-
vidieron en una campana de to-
ma de datos (camparia de inven-
tario y camparfa de auscultacion)
y en la preparacién de las apli-
caciones informaétivas para faci-
litar al gestor el tratamiento de
los datos (catalogo visual de ca-
rreteras y el programa de ges-
tién de firmes). El catalogo es
una herramienta que permite
“trasladar la carretera a la ofici-
na” con el que, de forma inme-



Componentes de la mesa formada para el debate critico presidida por el Sr.
Sudrez Martinez.

diata, es posible conocer el es-
tado exacto de cualquier punto
de la red, ademas de tener ima-
genes reales y una ubicacién
cartografica exacta. El programa
permite planificar las actuacio-
nes necesarias en la red, ajus-
tandolas al presupuesto del que
se disponga cada ano. Asi mis-
mo, es capaz de efectuar una
prognosis de la evolucién de ca-
da uno de los subtramos homo-
géneos en los que se ha dividido
la red, proponiendo las actua-
ciones que considera mas con-
venientes y el momento de efec-
tuarlas. Los datos incorporados
fueron los referidos a 600 km de
la red de interés preferente, red
bésica y red comarcal. Los datos
de deflexion, IRl y CRT apare-
cen tramificados por subtramos
homogéneos. Ademas, se inclu-
yeron los pardmetros de fisura-
cién y baches para un estudio
pormenorizado de la red. El pro-
grama, finalmente, lleva asocia-
do una parte cartografica en la
que se podra visualizar el estado
de nuestra red de forma general
para cada uno de los pardmetros
consultados.

“La implantacién de un
sistema de gestion de fir-
mes. Una experiencia es-
panola en Castilla-La Man-
cha” fue expuesta por D.

Guillermo Albrecht Arquer,
de Intevia, S.A. En ella mostré
la ventaja de un sistema de ges-
tibn abierto en su concepcioén,
actualizable a nuevas tecnologi-
as y nuevos criterios. El objetivo
final de la aplicacién es la plani-
ficacién justificada de las actua-
ciones de rehabilitacién de 2
000 km de carreteras. Tras de-
finir los pasos que se deben se-
guir, las definiciones de cada pa-
so y las estrategias por
desarrollar, concluyé que es un
sistema abierto y totalmente ac-
tualizable a cada realidad, de
manera que no estad forzado a
restricciones de partida debidas
a disponibilidad de datos, equi-
pos o metodologias de inspec-
cién, v que permite la persona-
lizacién de los tratamientos,
modelos de evolucién, umbrales
de calidad de la red y parame-
tros de optimizaciéon. Asi mis-
mo, es posible contemplar indi-
ces de gestién de la explotacion
que no tienen por qué corres-
ponder a la gestién pura de fir-
mes, ya que se podrian realizar
explotaciones del sistema de
gestion diferentes, tales como
seguridad vial, etc.

En definitiva, se trata de una
herramienta para la gestiéon de
infraestructuras de gran poten-
cia, ampliamente difundida, con
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importante background en todo
tipo de redes y situaciones.

D. Ramén Crespo del Rio
y D. J. Fernando Ruiz Ro-
mero, de AEPO Ingenieros
Consultores, presentaron la
“Interpretacion de las de-
flexiones obtenidas con
deflectémetros de impac-
to para la conservacion de
firmes de carreteras”, ex-
plicando un método de inter-
pretacién de los datos de defle-
xion a través del cuenco de
deflexiones. En la comunicacién
se expuso la conveniencia de la
utilizacién de deflectémetros de
impacto vy del aprovechamiento
de toda la informacioén que su-
ministra (cuenco de deflexio-
nes), pudiendo asegurar que es-
te tipo de equipos de medida es
mas precisc y capaz que cual-
quier otro. La empresa realiza la
auscultacion estructural con el
deflectémetro de impacto
(Kuab-FWD), determinandose
en cada punto de medida las de-
flexiones en 7 puntos secuen-
cialmente alejados del punto de
impacto (0-20-30-45-60-90-
120 cm) y la temperatura del ai- -
re y del pavimento, con tres ni-
veles de carga, uno para el
asentamiento de la carga y dos
correspondientes a 50 y 65 kN.
Tras explicar la aplicaciéon del
programa Evercalc de calculo
inverso y las aplicaciones del
programa Everpave de determi-
nacién del espesor de refuerzo
del firme, los ponentes conclu-
yeron que disponer de informa-
cién fiable y suficiente es con-
dicién necesaria para establecer
prondsticos sobre el estado de
los firmes y definir la rehabilita-
cién mas pertinente. A efectos
de ingenieria de firmes, sélo los
deflectémetros de impacto su-
ministran dicha informacién.
Por ello, a lo largo de su expo-
siciébn habian presentado un
meétodo refinado y la técnica de
calcular el estado estructural del
firme de un tramo de carretera
utilizando el cuenco de defle-
xién (v no sélo la deflexiéon ma-
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xima) obtenido con un deflect6-
metro de impacto y aplicando la
técnica conocida con el nombre
de célculo inverso, que permite
estimar los valores de los médu-
los de las capas del firme anali-
zado e introduciendo el tréfico
futuro previsto para determinar
el espesor de refuerzo necesa-
rio. A continuacién, expusieron
un ejemplo completo con las sa-
lidas de calculo de los progra-
mas utilizados.

“Sistema de proteccion gal-
vanica para elementos es-
tructurales de hormigén ar-
mado” fue la comunicacién pre-
sentada por D. Roberto Bediaga,
de Fosroc, exponiendo que el de-
terioro del hormigbn armado debi-
do a la corrosién del acero constitu-
ye un grave problema y cuya repo-
sicién contabiliza hasta el 40% de la
produccién anual de acero. Las re-
paraciones en el hormigén armado
contaminado con cloruros o carbo-
natado pueden causar un acelera-
miento de la corrosién en la regién
circundante a la reparacion localiza-
da. La instalacién de anodos galva-
nicos embebidos en la reparacién lo-
calizada atraeré la actividad de co-
rrosién hacia el &nodo, reduciendo
significativamente el potencial para
la nueva corrosién que se desarro-
llarfa en la zona de contacto entre la
reparacion localizada v el hormigén
carbonatado o con cloruros inci-
pientes. El resultado es una exten-
sién importante del tiempo de vida
para la reparacién localizada (alre-
dedor de 15 6 20 afios en circuns-
tancias normales) v la zona adyacente
a la reparacion.

Para toda esta labor, el po-
nente presentd los sistemas Gal-
vashield XP y CC que consisten
en una aleacién de zinc encap-
sulado en un mortero altamente
alcalino. El mortero garantiza
que el &nodo de zinc no sufrira
sobreactividad o pasivacion.
Tanto los anodos Galvashield
CC como XP estan libres de
mantenimiento y no requieren
fuentes de poder externa a dife-
rencia de otros sistemas catodi-
cos de proteccion.
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El plan de Control de
Trafico se debe
aprobar antes de
comenzar obras en Ia
carretera

Cuarta jornada

D. Angel Arévalo Barroso,
de Ingenieria y Prevencién de
Riesgos, S.L., presenté “La
prevencién vy evaluacién de
riesgos laborales en con-
servacion de carreteras”.
En sus conclusiones, afirmé que
la obras de conservacién de ca-
rreteras, a efectos de la aplica-
cién de la legislacién de seguri-
dad vy salud, no presentan
singularidad alguna respecto de
otras obras de construccién, ex-
cepto su tipificacion, en ocasio-
nes, al ser contratadas como ser-
vicios y su frecuente carencia de
proyecto técnico. Respecto a la
primera cuestién, deberia preva-
lecer la condicién de obra de
construccién sobre la mera defi-
nicién administrativa; y, respec-
to de la carencia de proyecto,
constatar que se suple la planifi-
cacién preventiva especifica de la
construccién por la general de la
Ley de Prevencién, es decir, la
evaluacion de riesgos y el plan de
prevencién adecuados a la obra
de que se trate.

_ A continuacién, D. Miguel
Angel Lopez Cela, del Grupo Fe-
rrovial, hablé sobre “El plan de
seguridad y salud en la con-
servacion integral”, en la que
expuso en primer lugar su marco le-
gal (Ley de Prevencion de Riesgos
Laborales, Reglamento de los Ser-
vicios de Prevencién, los R.D. 486
y 1215 de 1997 sobre Lugares v
Equipos de trabajo, asi como el
R.D.1627/1997 de Construccién).
Mas adelante explico la circunstan-
cias cuando existen proyectistas en
la elaboracion del proyecto de cbra

0 mas de una empresa en su ejecu-
cién, asi como la designaciéon del
técnico competente designado por
el promotor. Més adelnte presento
el estudio de seguridad vial que de-
bia ser elaborado por un técnico
competente que, ademas de ser de-
signado por el promotor, seré el co-
ordinador durante la elaboracion del
proyecto. El plan de seguridad v sa-
lud seré elaborado por el contratis-
ta en aplicacion del estudio o del es-
tudio basico, aprobado por el coor-
dinador o la direccién facultativa.
Tras explicar la estructura del cita-
do plan (memoria, pliego de condi-
ciones, presupuesto, planos), de la
memoria del plan de seguridad y sa-
lud (consideraciones generales, da-
tos de interés para la prevencion,
riesgos y medidas preventivas, me-
dios auxiliares y maquinas utilizadas),
y el pliego de condiciones de plan
(disposiciones legales, normas de
comportamiento, lista de control y
servicios preventivos), expuso los
anexos al plan en el que se contie-
nen la entrega del E.P.I., informa-
cién y formacién, la autorizacion del
uso de la maquinaria, la entrega del
plan a subcontratistas v las fichas de
investigacion de accidentes. Finali-
z6 extendiéndose sobre la Ley de
prevencién y una serie de puntos de
gran importancia en ella contenidas
como la evaluacién de riesgos, la
planificacién, la consulta y planifi-
cacién de trabajadores, la formacion
e informacién, asi como las medi-
das de emergencia, la vigilancia de
la salud, etc. El plan y la evaluacion
son para el ponente el punto de par-
tida de toda esta labor.

D. Dick Jonsson, del Comité
internacional C6-Suecia, expuso
la ponencia “Visiéon Cero” de
accidentalidad”. En ella, tras
una breve introduccién, comento el
“Modelo sueco” de seguridad vial y
para trabajos en carretera, forma-
do por un plan de formacién y en-
trenamiento, Plan de Control de
Trafico, definicién de responsabili-
dades, vy medidas de protecciéon y
de control de trafico.

Comenzé6 definiendo qué es
seguridad en carretera, debido a
los diferentes actores que se re-



lacionan con ella. Los requeri-
mientos durante la conduccién
son claros, asi como los de los
vehiculos (el airbag de conduc-
tor se considera imprescindible),
y nuevas medidas para los vehi-
culos pesados a partir del 2003,
incluyendo alcoholimetros obli-
gatorios en vehiculos nuevos.
También son reforzados los ele-
mentos de seguridad para los
trabajos en carretera. Se refuer-
zan las medidas de informacién,
sobre todo durante obras, v la
formacién en seguridad para los
operarios, que deben tener un
curso al menos cada cinco afios
y obligatoriamente obtener el
certificado de nivel A de seguri-
dad, siendo recomendables mas
cursos, ademas de formacién es-
pecial para los encargados de la
senalizacion.

El plan de Control de Trafico se
debe aprobar antes de comenzar
obras en la carretera, y para las de
larga duracién debe revisarse pe-
riddicamente, ademas de que debe
haber una copia del mismo en el lu-
gar de trabajo. El trasporte publico
siempre tendré prioridad, v se sigue
el principio de que se debe emplear
poca senalizacion, pero siempre la
necesaria.

La Delegacion Regional de Ca-
rreteras es la responsable de la se-
guridad de la carretera, y debe apro-
bar el Plan de Control de Tréafico, v
comprobar que el contratista lo apli-
ca. Tiene autoridad para suspender
las obras si lo considera necesario.
Debe haber un Supervisor del Con-
trol de Trafico, siempre localizable,
con la formacién adecuada, y que
esté especialmente atento a las con-
diciones de la obra con niebla, de
noche, o fuera de las horas de tra-
bajo. Si decide realizar cambios del
Plan de Control de Tréfico necesi-
ta la aprobacién de la Delegacién
Regional de Carreteras.

La comunicacion “Senaliza-
cién activa en las carrete-
ras” fue presentada por D.
Francisco J. Irizar, de Cegasa,
quien afirmé que la senalizacién
activa en las carreteras se conci-
be como una herramienta que,
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Sres. Arévalo, Bastida y Lépez.

en cierto modo, interactta con
el conductor, informando y
aportando mayor seguridad a la
conduccién. Este tipo de senali-
zacién se apoya en las posibili-
dades que nos ofrecen las nue-
vas tecnologias.

La comunicacién se centro en
tres sistemas con un alto nivel
tecnolégico, como son los pane-
les de mensaje variable instalados
en vehiculos o remolques, el de-
tector de velocidad informativo y
los ojos de gato con diodos led.

Para el Sr. Irizar, los sistemas
moviles de mensaje variable me-
joran la presenalizacién existen-
te, alertando de situaciones ines-
peradas e informando de posibles
soluciones. El detector de veloci-
dad informativo realiza una labor
de concienciacién de los conduc-
tores con el fin de reducir el ex-
ceso de velocidad, y los ojos de
gato con diodos led incrementan
el tiempo de reacciéon, acentlan
la eficacia del balizamiento, en
especial en condiciones meteo-
rélogicas desfavorables, y redu-
cen el uso de las denominadas
“luces largas”. Finalmente, se de-
be deducir que parte de la bus-
queda del utopico “07 en sinies-
tros pasa por el aprovechamiento
de las aplicaciones de las nuevas
tecnologias a los sistemas de se-
falizacion.

Dina. Ménica Garcia Torre-
cilla y D. José A. Rodriguez
Olay, de la Demarcacién de Ca-
rreteras del Estado del Ministerio
de Fomento en Castilla-La Man-
cha, presentaron “La conserva-
cién de carreteras vy el R.D.
1627/97”. Su exposicién fue una
respuesta elaborada a dos pregun-
tas basicas: ;como podemos cum-
plir satisfactoriamente la Ley
31/1995, de 8 de noviembre, de
Prevencién de Riesgos Laborales?,
y ;como respondemos adecuada-
mente, considerando la compleji-
dad especifica de este sector, a las
exigencias del R.D. 1627/1997,
de 24 de octubre, por el que se es-
tablecen Disposiciones Minimas de
Seguridad vy Salud en las obras de
Construccion? Tras explicar la ges-
tiobn de la conservacion tanto con
medio propios como la llamada
“conservacién integral”, dentro de
esta ultima subrayaron las disposi-
ciones minimas de seguridad vy sa-
lud contempladas en el articulo 1.1
del mencionado Real Decreto, la
definicién expuesta en el articulo
2.1 y el anexo donde se expresa
una relacion no exhaustiva de las
obras de construccién o de inge-
nierfa civil. Posteriormente, la co-
municacion refiere las obligaciones
en materia de seguridad y salud de
las empresas contratistas, tanto co-
mo cualquier otro empresario co-
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mo de la construccién. Asi mismo,
y sobre el Plan de Seguridad y Sa-
lud, defendieron que no tiene sen-
tido, con la normativa existente en
la actualidad, darle una autonomia
respecto del proyecto. Més ade-
lante, la ponencia refiere la docu-
mentacién que necesita el coordi-
nador de seguridad y salud. Entre
sus propuestas, se destaca el nom-
bramiento de un coordinador al
margen de la existencia de proyec-
to o estudio vy, si los trabajos que
hay que realizar estan definidos por
un proyecto, tendran un estudio béa-
sico y, por tanto, deberan tener un
plan de seguridad v salud. Asi mis-
mo, sera preciso el nombramien-
to de un coordinador de seguridad
y salud cuando en la ejecucion de
la obra intervenga més de una em-
presa o una empresa y trabajado-
res autébnomos o diversos trabaja-
dores auténomos. Tras analizar los
posibles imprevistos, presentaron
una propuesta concreta, incluso en
obras de conservacion por via ur-
gente, concluyendo en que, de su
exposicién, se deduce que la de-
signacién y actuacién de los Coor-
dinadores de Seguridad y Salud no
debe dejarse al arbitrio de las par-
ticularidades de cada caso. Por tan-
to, es algo que debe estar organi-
zado previamente y ha de contar
con un criterio y directrices unifi-
cadas. Con esta actuacion, las res-
ponsabilidades del promotor, en su
caso la Administracién, no sola-
mente se resuelven, sino que son
muy comodamente expuestas y de-
fendibles. Finalmente, presentaron
una propuesta de procedimiento
para el cumplimiento de la legisla-
ciéon sobre riesgos laborales en la
conservacion integral: actuaciones
imprevistas, una hoja de conformi-
dad con la planificacién preventiva,
una hoja de planificacién preven-
tiva adicional, un acta de coordina-
cién de actividades empresariales y
un acuse de recibo y compromiso
de aplicacion.

La “Evaluacién de la con-
sistencia del trazado de ca-
rreteras con IHSDM?” fue la
comunicacién presentada por D.
José Fernando Sanchez Or-
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dénez y Dia. Maria Castro
Malpica, de la Universidad Po-
litécnica de Madrid, quienes ex-
pusieron el estudio de la consis-
tencia del trazado en tres
carreteras interurbanas de dos
carriles de la Comunidad de Ma-
drid (cada una de ellas con un ti-
po de relieve: llano, ondulado vy
montafioso), mediante el progra-
ma informético IHSDM (Interac-
tive Highway Safety Design Mo-
del), desarrollado por Ila
Administracion Federal de Ca-
rreteras de los EE.UU., siendo la
primera evaluacién de esta apli-
cacion realizada en Espana.
Entre sus conclusiones hay
que destacar que la consistencia
del trazado de una carretera es
un factor que influye en la si-
niestralidad, v deben tomarse
medidas para controlarlo. Aun-
que esta implicita en aspectos de
la normativa vigente, como la
relacién entre radios de curvas
consecutivas v la velocidad de
planeamiento, se puede mejorar
mediante el estudio del trazado
con aplicaciones informaéticas.
Ademas, en la investigacién
realizada, el IHSDM ha demos-
trado ser una herramienta infor-
matica valida para este estudio
de consistencia cualquiera que

sea la orografia del terreno. Por
otro lado, el procesamiento de
los datos es facil y la interpreta-
cién de los resultados es clara y
practica.

Entre los aspectos mejorables
del programa, destaca que la
transicién de peralte y el sobre-
ancho en curvas no se haya te-
nido en cuenta en el calculo de
la velocidad de operacién, lo que
no es acertado, ya que ambos
estan relacionados con la circu-
lacién en las curvas e influyen en
la comodidad y seguridad del
conductor.

Se han detectado inconsis-
tencia de trazado en una de la
tres carreteras estudiadas y si-
tuaciones de desaceleraciones
incébmodas en algunos puntos de
las tres vias, cuya principal cau-
sa estriba en la utilizacién de ra-
dios de curvatura muy diferen-
tes, alternados a lo largo del
trazado, incumpliendo la nor-
mativa vigente. Finalmente, no
es recomendable trabajar con
los valores limite establecidos en
la norma en lo referente a la re-
laciébn entre radios de curvas
consecutivas.

D. Antxon Garmendia, de
la Diputacién Foral de Gipuz-
koa, expuso “La experiencia

D. Dick Jénsson del Comité Internacional C6 Suecia.



de la Diputacién Foral de
Gipuzkoa en el tratamien-
to de las zonas de alta si-
niestralidad”. En ella, tras
explicar cémo se detectaron e
identificaron los tramos y cémo
se reflejan en los partes de trafi-
co y explotaciéon, presentd algu-
nas de las actuaciones que se re-
alizan como balizamiento,
sefalizacién, mejoras de barre-
ras y tratamientos superficiales
en capas convencionales, capas
finas, lechadas, betin epoxi-bau-
xita, etc. Tras explicar como se
realiza el seguimiento de las ac-
tuaciones, se detuvo en las le-
chadas LB-1. Al respecto expli-
c6 que las lechadas se han
extendido sobre cualquier tipo
de firme existente (G-20, S-20,
PA-12 y F-10) con éarido ofitico.
Su granulometria y composicién
se ajustan a lo prescrito en el
PG-3, art. 540.

En los 52 tramos de carretera
estudiados, tan sélo en 4 de ellos
no baja el porcentaje de accidentes
a partir de la fecha de la aplicacion
de la lechada bituminosa. En con-
clusion, la extension de lechadas bi-
tuminosas, del tipo LB-1, ha de-
mostrado ser una base esencial en
la mejora de la seguridad vial, por-
que es un tratamiento que muestra
una reduccién alta del nimero de
accidentes por salida de calzada,
presenta un periodo de amortiza-
cién muy bajo, es valido para todos
los usuarios de la carretera, se pue-
de extender directamente sobre ca-
pas existentes sin modificar las ra-
santes o los drenajes, logra pavi-
mentos diferenciados que mejoran
el nivel de atencién del conductor
y eleva notablemente la macrorru-
gosidad, alcanzandose valores de
hasta 2,20 en el ensayo del circulo
de arena, v la microrrugosidad, con
valores de 0,70 en el ensayo de
péndulo.

“Huellas sonoras para
prevenir las salidas de la
calzada” fue el tema propues-
to por Diia. Barbara Gonza-
lez Fernandez, de PSVIAL,
S.L. En ella afirmé que éstas
forman parte del sistema de de-

Més de 500 participantes reflejaron el interés de estas jornadas.

limitacién del arcén mas exten-
dido en los EE.UU. con la ven-
taja esencial de que reduce con-
siderablemente los accidentes
provocados por la salida de ve-
hiculos de la calzada. Son hue-
llas fresadas en el firme con una
geometria precisa y optimizada
tras mas de 6 anos de estudios.

Su eficacia permite su insta-
lacién en carreteras con bandas
sonoras ya instaladas, nuevas o
reconstruidas, lo que permite
una gran flexibilidad en su insta-
lacién. Se fabrican utilizando un
sistema mecanico que da lugar a
un fresado suave, uniforme y
consistente, de 180 mm de an-
cho en el sentido de la circu-
lacién, v 400 mm de largo, per-
pendicular al sentido de Ila
circulacién. Las depresiones tie-
nen formas circulares céncavas
con profundidades minimas en
el centro de 13 mm y méximas
de 16 mm. Debido a la anchura
de las huellas sonoras, la caida
resultante de la rueda es de
aproximadamente 13 mm cuan-
do pasa por ellas, siendo posi-
ble la variacién de estas medidas
en funcién de las necesidades
del tramo.

Tras explicar que se han
comportado positivamente bajo
cualguier circunstancia climato-
légica, incluidas heladas v nieve,

finalizé afirmando que como téc-
nica preventiva, las huellas so-
noras son una medida contra los
accidentes provocados por la
falta de atencién, el cansancio y
el suefo, habiéndose reducido
los accidentes por salida de cal-
zada en un 65%, segtn los datos
de la Federal Highway Admi-
nistration. Ademas son eficaces
para la seguridad vial, de bajo
costo y un método efectivo de
reduccién de accidente y de sal-
vaciéon de vidas.

Por su lado, D. Jacobo Diaz
Pineda, de la Asociacién Es-
panola de la Carretera, pre-
senté el “Establecimiento
de directrices para la con-
secucion de la “accidenta-
lidad 0” en territorios con
caracteristicas particula-
res”, exponiendo que la AEC
ha iniciado los trabajos de ase-
soramiento en materia de segu-
ridad vial con el Cabildo Insular
de La Palma y con la Diputacion
Foral de Alava, en la que se tie-
ne previsto desarrollar un es-
quema basico de politica de se-
guridad vial adecuada a las
caracteristicas, objetivos y cir-
cunstancias de estos territorios
especiales, mediante el estable-
cimiento de objetivos, métodos
y procedimientos multidiscipli-
nares en esa materia.
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Entre sus conclusiones, afir-
md que una de las bases que van
a sustentar de manera con-
sistente el desarrollo de esta ini-
ciativa es el compromiso adqui-
rido por los responsables de las
Administraciones de carreteras,
que ademas desarrollarén accio-
nes que garantizaran su viabili-
dad. Asi mismo, para el disefio
del Plan Integral de Seguridad
Vial de la Isla de La Palma y la
Diputacién Foral de Alava, ha si-
do necesario la cuantificacion y
el establecimiento de unos obje-
tivos ambiciosos, el plantea-
miento de propuestas y actua-
ciones con distinta duracién y
unas acciones continuas enca-
minadas a reforzar y optimizar
los elementos de seguridad de
las infraestructuras, asi como a
asentar las bases de conductas
mas responsables por parte de
los usuarios, entre las que se in-
cluyen actividades de concien-
ciacion. Todo ello con el objeti-
vo de desarrollar una iniciativa
encaminada a reducir al minimo
los niveles de peligrosidad de la
infraestructura viaria de la isla
de la Palma y de la Diputacion
Foral de Alava.

A continuacién, D. Miguel
Torrens Recellado, de Elsa-
mex, S.A., expuso “Aplica-
ciones practicas de seguri-
dad vial en contratos de
conservacién”, en la que, tras
una breve introduccién, en la
que definié que el objetivo de un
contrato de conservacién inte-
gral es, ademés de la conserva-
cién del patrimonio, proporcio-
nar un buen servicio al
cliente-usuario, se detuvo en la
seguridad vial como actividad de
conservacion de carreteras, de-
finiendo la anterior clasificaciéon
de las actividades en cinco gru-
pos, v la actual, formada por
tres grupos.

Las actuaciones de seguridad
vial se englobarian dentro de las
operaciones del Grupo I: “las
necesarias para conseguir las
condiciones de vialidad y seguri-
dad, apoyar el control del uso y
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defensa de la carretera y realizar
los estudios e informes presen-
tes en el Pliego”. Dentro de él
hizo referencia a lo relacionado
con su intervencién y que se re-
flejaba en el subgrupo 1.7, asi
como en los subgrupos 1.2 y
1.3. Tras ello describio las ope-
raciones que el equipo de vigi-
lancia realiza, asi como su for-
mula de trabajo, incluyendo la
realizacién de partes e informes
mensuales (parte de incidencias,
cuadro normalizado por la DGC,
seccion transversal y croquis de
accidentes).

Posteriormente hizo una des-
cripcion de actuaciones de bajo
coste en lo referente a senaliza-
cion vertical, haciendo hincapié
en la senalizaciéon de inclinacién
excesiva de la rasante, sefaliza-
cién de viento transversal y co-
locacién de manga de viento y
restriccién de gélibo. Después se
refirié al balizamiento (coloca-
cién de paneles direccionales en
curvas o su refuerzo...), drenaje
superficial (eliminacién de zonas
encharcadas mediante ejecucion
de escamas en la calzada), pavi-
mento y caracteristicas super-
ficiales (aumento de la macro-
textura del firme, del CRT),
pantallas antideslumbrantes, sis-
temas de contencién, asi como
otras actuaciones, como la eli-
minacion de vegetacion, retirada
de arboles, etc., presentando,
entre otras, algunas actuaciones
realizadas en la N-322, entre
Bailén v Linares. Finalmente, se
refirié a otras actuaciones no tan
propias de la seguridad vial, pe-
ro de interés. Todas las actua-
ciones comentadas fueron apo-
yadas para su explicacién por un
reportaje grafico.

D. José Vicente Martinez
Sierra y Diia. Concha Alzola
Ozaeta, de 3M Espana, S.A.,
propusieron el tema “Solucio-
nes en TCA: Senalizaciéon
vertical con materiales
fluorescentes nivel 1II”, pre-
sentando un informe sobre el
“antes y después” de la instala-
cién de serfiales en la carretera en

las que se empled la lamina re-
flectante de nivel IlI fluorescente.
En resumen, en el estudio de la
eficacia de los materiales fluores-
centes se incluyeron un total de
11 emplazamientos, se recogie-
ron las medidas de velocidad en
cada caso y se estudiaron todos
los emplazamientos de cruces.
Cinco de los emplazamientos se
encuentran en zonas rurales, 3
en zonas urbanas y dentro o en
las proximidades de localidades.
El DGF se utilizé como fondo de
la sefal en una variedad de sena-
les, incluyendo limites de veloci-
dad, senales de peligro e infor-
mativas.

En algunos emplazamientos,
la sefiales del nivel Il formaron
parte de un conjunto de medidas
que comprendia otras senales v
marcas viales. Pues bien, segiin
afirmaron los ponentes, se ob-
servé una reducciéon de acciden-
tes en el periodo posterior en
los 5 emplazamientos de cruces
del 61% vy considerando el con-
junto de los 11 emplazamientos,
se puede estar seguro al 99% de
una reduccion real media veloci-
dad en un 85%:, v al 95% de
una reduccién real en la veloci-
dad media, por lo que, tomando
en cuenta los estudios previos,
la implicacién de este resultado
es que podria existir una reduc-
cién de accidentes en los acce-
sos tratados, si el efecto del pro-
cedimiento persiste.

Como conclusién, el estudio
demuestra (en palabras de sus
autores) que en un nimero de
casos individuales, la instalaciéon
de senales de nivel Il fluores-
cente ha sido seguida por una
reducciéon de la velocidad y de
problemas de trafico. En gene-
ral ha habido una significativa
reduccién de la velocidad en los
emplazamientos tratados. La im-
plicacién de este estudio es que
la instalacion de estas sefales
podrian contribuir a la mejora de
la seguridad, particularmente
cuando la velocidad se identifica
como el factor causante de un
accidente.



A continuacién, D. Pablo
Jarillo Lépez, de Ingenieria y
Prevencion de Riesgos, hablo
sobre “El plan de seguridad
v salud en la conservacion
integral”, comunicacién que
apareci6 erréneamente en la do-
cumentacion facilitada durante
las Jornadas firmada por D. Mi-
guel Angel Lépez Cela. En su in-
tervencién, D. Pablo Jarillo co-
menzd afirmando que no es
posible desarrollar la problema-
tica relativa al plan de seguridad
y salud en la conservacion inte-
gral sin antes analizar los distin-
tos sistemas existentes en las
Administraciones publicas para
contratar las actuaciones de con-
servacién integral. Posterior-
mente distingui6 las diferentes
consideraciones de contrato:
obras, servicios, y mixto, de
obras y servicios, asi como la
normativa vigente relacionada
con ellos, para pasar a exponer,
posteriormente, las obligaciones
del promotor en materia de se-
guridad vial, cuya figura viene
definida por el articulo 2 del
R.D. 1627/97. Mas adelante
expuso las operaciones objeto
de una conservacion integral
(grupos LIl y III), asi como las
particularidades de las operacio-
nes en materia de seguridad y
salud. Tras ello, paso al estudio
de seguridad v salud en la con-
servacién y, mas profundamen-
te, en el plan de seguridad v sa-
lud en la conservacion integral,
deteniéndose en los aspectos
mas relevantes en cada uno de
los grupos de actividades. Por
ultimo, concluyd que la conser-
vacién integral, independiente-
mente de la forma en la que sea
contratada, genera una impor-
tantisima responsabilidad para el
promotor; y que éste debe cum-
plir con sus obligaciones, ges-
tionando la prevencién a través
de la figura del coordinador de
seguridad v salud; v, en el caso
de no designarlo, a través de los
propios técnicos de la Adminis-
tracién, que asumiran las obli-
gaciones y responsabilidades del
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coordinador. Ademés, es preci-
so que todos seamos conscien-
tes de que, por mucho trabajo
de formacién que se realice con
los trabajadores, por mucho que

normas de prevencién estableci-
das. Asi mismo, seria deseable
—finaliz6— que las Administra-
ciones publicas también sancio-
naran a las empresas con indices

Sres. Lavin, Gonzdlez de Audicana y Torrens.

se invierta en sefalizacién o que
pongamos de nuestra parte en
reducir la siniestralidad en las
actividades de la conservaciéon
integral, siempre tendremos en-
frente a terceros que conducen
vehiculos a velocidades muy su-
periores a las establecidas y con
una escasa educacién vial, y
que, por muy fuerte que suene,
tenemos la obligacion de prote-
gerlos de si mismos. Ademas, v
sobre todo, debemos proteger a
nuestros trabajadores de los in-
cumplimientos que los vehiculos
de terceros puedan cometer.
Tampoco nos debemos dejar
engafar por la baja siniestrali-
dad del sector, teniendo en
cuenta los riesgos que se asu-
men. Los trabajos de conserva-
cién son necesarios y cada vez
ocupan capitulos mayores en los
presupuestos de todas las Admi-
nistraciones publicas. Pongamos
los medios —afirmé— para que
las empresas mejoren en la in-
vestigacién y analisis de los ac-
cidentes y en la seriedad a la ho-
ra de sancionar a todos los
trabajadores que incumplan las

de siniestralidad por encima de
la media.

D. Jorge Gonzalez Golda-
racena, de BPG Coordinado-
res, expuso el tema “El coor-
dinador de seguridad vy
salud en las obras de con-
servacién integral de ca-
rreteras”, informando que mu-
chos de los trabajos que hay que
realizar en los contratos de con-
servacion y mantenimiento inte-
gral de carreteras estan incluidos
entre los del Anexo [ del R.D.
1627/97, por lo que deben con-
siderarse como obras.

Debe darse categoria de pro-
yecto a la documentacién nece-
saria para promover los concursos
para la adjudicacion de las obras
de conservacién, incluyendo, co-
mo tal proyecto, el preceptivo es-
tudio de seguridad vy salud. Asi
mismo, el contratista adjudicata-
rio del contrato debera redactar
un Plan de seguridad v salud, en el
que se analicen, estudien, desa-
rrollen y complementen las previ-
siones contenidas en el estudio,
en funcién de su propio sistema
de ejecuciéon de la obra.
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Mesa del acto de clausura.

Finalmente, afirmé que el
nombramiento por el promotor
de un Coordinador de Seguridad
y Salud (técnico competente) du-
rante la fase de ejecucion de las
obras del contrato sera absolu-
tamente necesaria, subrayando
los conocimientos que debe po-
seer (ingeniero de caminos, con
formacién complementaria y es-
pecializada, etc.) y alertando so-
bre los riesgos “no evitables™ co-
mo el trafico de wehiculos
conducidos por terceras perso-
nas que pueden invadir la zona
de trabajo, por lo que se hace
necesario que, desde la propia
concepcién del proyecto, se eli-
minen los riesgos innecesarios;
y en el estudio de seguridad, se
disefien los métodos de trabajo
y las protecciones colectivas
oportunas para eliminar toda
posible causa de accidente labo-
ral.

Acto de clausura

Tras la presentacién de los
componentes de la mesa que
presidié la clausura de las Jor-
nadas, su Director Técnico, D.
Germéan Bastida Colomina,
procedit a la exposicion de sus
conclusiones, que aparecen en
las paginas siguientes. Poste-
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riormente y en representaciéon
del Ayuntamiento de Vitoria-
Gasteiz, su Concejal, D. Jor-
ge Ibarrondo, subrayo la im-
portancia de las infraestructuras
no soélo para la seguridad vial si-
no también para el desarrollo
de los planes industriales de
Alava v su necesario respeto pa-
ra con el Medio Ambiente, sub-
rayando que en estos temas to-
dos debemos “ir de la mano de
los ingenieros”, quienes pro-
yectan y ejecutan infraestruc-
turas en aras de la comunica-
ciébn vy la movilidad, y, por
tanto, influyen notablemnte en
el desarrollo de la sociedad.
Tras decir que durante estos di-
as Vitoria ha sido “alin mas ca-
pital”, felicité a la Diputacion y

Seria deseable
que las
Administraciones
piiblicas también
sancionaran a las
empresas con indices
de siniestralidad por
encima de la media

su equipo, subrayando gue Vi-
toria es una ciudad hospitalaria
y que necesita, al igual que toda
la regién, del apoyo de todos en
estos momentos dificiles.

Por su lado, D. Francisco
Caffarena, Director de la
ATC, tras disculpar la inevitable
ausencia del Presidente de la
Asociacién, D. Francisco Cria-
do, destacé algunos de los obje-
tivos de la ATC, como el de ser
foro de encuentro y conoci-
miento para el mundo de la ca-
rretera, propiciado por la labor
de su comités técnicos y el obje-
tivo que ha quedado cumplido
con la celebracién de estas jor-
nadas: el de ser cuerda de trans-
misién dentro y fuera de Espana
en una labor conjunta con la
AIPCR, destacando las ponen-
cias de los diferentes ponentes
extranjeros. Tras ello agradecid
los esfuerzos de todas las insti-
tuciones relacionadas con la ce-
lebracion de estas Jornadas, es-
pecialmente a la Direccién
General de Carreteras del Mi-
nisterio de Fomento vy a la Dipu-
tacién Foral de Alava por su efi-
cacia y carifio, calificando estas
Jornadas como de las mas bri-
llantes. Tras agradecer la labor
de ponentes y de participantes
en ellas, informé que inmedia-
tamente la ATC se pondria a
trabajar en las IX Jornadas.

Posteriormente hizo uso de la
palabra el Director General de
Carreteras del Ministerio de
Fomento, D. Antonio Alonso
Burgos, quien subrayé la im-
portante labor de futuro que es-
pera a la conservacién y mante-
nimiento de carreteras, no va
sélo ahora que tenemos una red
vial joven, sino también la que
tendremos cuanto termine el
Plan de Infraestructuras, preo-
cupacién que ya tiene el Minis-
terio que dedica un 2% del valor
patrimonial a la conservacién de
carreteras. Tras destacar la ra-
z6n de ser de las Administracio-
nes, que es conseguir que el
usuario circule con seguridad,
objetivo del compromiso publi-



co esencial de la Administra-
cion, destacd que precisamente
el usuario lo que mas nota o co-
noce es la conservacion; vy todo
lo que haya que hacer debe ha-
cerse pensando en el usuario,
administrando bien e innovando,
como asi lo ha demostrado el
modelo espafiol, pionero en
conservacién, v que ha servido
de ejemplo para muchos paises.
Tras explicar los retos que su-
ponen la propia conservacion
integral y las mejoras de las au-
tovias de primera generacién,
defendit el concepto de seguri-
dad vial, como primer parame-
tro, v el objetivo de “accidenta-
lidad 0" en todo lo relacionado
con el mundo de la carretera y
su “salud”. Finalizé dando la en-
horabuena a todos, v especial-
mente a la Diputacién Foral de
Alava, por su ejemplaridad en la
organizacion de estas Jornadas.

Finalmente, D. Antonio
Aguilar Mediavilla, Dipuiado

Vista panordmica del acto de clausura.

de Obras Pablicas v Urbanis-
mo de la Diputacion Foral de
Alava, agradecié a todos el es-
fuerzo realizado, v especial-
mente a D. Francisco Caffare-
na, v calificé a las Jornadas
como muy positivas, destacan-
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do el aumento de la sensibiliza-
cion, (aunque ya se era cons-
ciente de su importancia), y de
una mayor implicacién en la
conservacion y la necesaria ges-
tibn de nuestro patrimonio via-

rio, H






